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Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Steuerung einer Kupplung, die zwischen einem Antriebsmotor 
und einem automatischen Schaltgetriebe eines Antriebsstranges angeordnet 
ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplung derart gesteuert wird, dass 
im Schubbetrieb eine Freilauffunktion realisiert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplung zur 
10 Realisierung der Freilauffunktion gedffnet wird. 





3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn der Fahrgang kleiner Oder gleich einem maximalen Freilaufgang ist. 



15 



4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn das Fahrpedal nicht betatigt wird. 
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5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn ein Leerlaufschalter aktiviert ist. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn das Fahrerwunschmoment kleiner als Null ist. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn zusatzlich die Fahrgeschwindigkeit kleiner als die maximale Freilaufge- 
schwindigkeit ist. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn zusatzlich keine Bergab-Fahrt erkannt wird. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn das Getriebe in ein Automatik-Fahrprogramm geschaltet ist. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 



wenn eine Kriechfunktion nicht aktiviert ist. 




-3- 



1 1 . Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, 
wenn keine Sperrung der Freilauffunktion vorliegt. 

5 

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Freilauffunktion gesperrt wird, wenn die Fahrgeschwindigkeit 
groBer als die maximale Freilaufgeschwindigkeit ist. 

10 13. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 

net, dass die Freilauffunktion gesperrt wird, wenn kein Automatik- 
Fahrprogramm aktiviert ist. 

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 

15 net, dass die Freilauffunktion gesperrt wird, wenn ein Bergprogramm aktiviert 

ist. 

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Sperrung der Freilauffunktion deaktiviert wird, wenn das Fahrpe- 

20 dal betatigt wird Oder das Fahrerwunschmoment groBer als Null ist. 

16. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Sperrung der Freilauffunktion deaktiviert wird, wenn ein Wechsel 
von einem manuellen in ein Automatik-Fahrprogramm erfolgt. 
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17. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Sperrung der Freilauffunktion deaktiviert wird, wenn ein Gang- 
wechsel mit einem Fahrgang kleiner Oder gleich dem maximaien Freilaufgang 
erfolgt. 

18. Antriebsstrang insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, umfassend einen An- 
triebsmotor, ein Schaltgetriebe, eine diese verbindende Kupplung, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Antriebsstrang eine Steuerung, die nach einem der 
vorhergehenden Verfahren arbeiten kann, umfasst 
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Verfahren zur Steuerunq einer Kupplunq 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung einer Kupplung, die 
zwischen einem Antriebsmotor und einem automatischen Schaltgetriebe eines 
Antriebsstranges angeordnet ist. 

Aus dem Stand derTechnik sind Antriebsstrange fur Kraftfahrzeuge bekannt, bei 
denen ein Schaltgetriebe uber eine Kupplung mit dem Antriebsmotor verbunden 
ist, wobei sowohl Schaltgetriebe als auch Kupplung automatisiert betatigt werden. 
Derartige Getriebe bzw. Antriebsstrange werden allgemein als automatisierte 
Schaltgetriebe bezeichnet. 

Fahrzeuge, bei denen Motor und Abtrieb uber eine Reibkupplung verbunden sind, 
lassen sich bei Lastwechseln zu Schwingungen zwischen Motor und Antriebs- 
strang gegenuber dem Fahrzeug anregen. Gerade bei groBen Ubersetzungen, 
dies ist gemeinhin bei kleinen Geschwindigkeiten der Fall, sind diese Schwingun- 
gen am Abtrieb spurbar. Wahrend dieser Effekt bei Handschaltgetrieben vom 
Fahrer akzeptiert wird, ist bei automatisierten Systemen der Komfortanspruch 



deutlich hoher. 
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Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, Schwingungen bei Lastwech- 
seln zu verringern. 

Dieses Problem wird durch ein Verfahren zur Steuerung einer Kupplung, die zwi- 
schen einem Antriebsmotor und einem automatischen Schaltgetriebe eines An- 
triebsstranges angeordnet ist, wobei die Kupplung derail gesteuert wird, dass im 
Schubbetrieb eine Freilauffunktion realisiert wird, gelost. Wahrend eines. Zug- 
Schubwechsels wird die Kupplung geoffnet und somit die Schwingung gedampft. 
Der Wechsel vom geoffneten Triebstrang zum normalen Fahren mit geschlosse- 
nem Triebstrang muss dabei bei geeigneten Bedingungen durchgefuhrt werden. 
Derartige Bedingungen sind sowohl die Ubergangsbedingungen Fahren zum 
Freilauf als auch Strategien zur Steuerung des Ubergangs Freilauf hin zu Fahren. 

Vorzugsweise wird die Kupplung zur Realisierung der Freilauffunktion geoffnet. 
Eintrittsbedingungen fur die Freilauffunktion konnen sein, dass der Fahrgang klei- 
ner Oder gleich einem maximalen Fahrgang ist und/oder dass die Kupplung zur 
Realisierung der Freilauffunktion geoffnet wird, wenn das Fahrpedal nicht betatigt 
wird, und/oder dass ein Leerlaufschalter aktiviert ist und/oder dass das Fahrer- 
wunschmoment kleiner als Null ist und/oder dass zusatzlich die Geschwindigkeit 
kleiner als die maximale Freilaufgeschwindigkeit ist und/oder wenn keine Bergab- 
Fahrt durch eine Steuereinrichtung Oder dergleichen erkannt wird und/oder dass 
das Getriebe in ein Automatik-Fahrprogramm geschaltet ist und/oder dass eine 
Kriechfunktion nicht aktiviert ist und/oder dass keine Sperrung der Freilauffunktion 
vorliegt. 
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Um zu verhindern, dass das Fahrzeug aus dem Schubbetrieb kommend plotzlich 
und fur den Fahrer unerwartet in den Freilauf ubergeht, wird die Freilauffunktion 
mit einer Oder mehreren der folgenden Bedingungen gesperrt: wenn die Fahrge- 
5 schwindigkeit groBer als die maximale Freilaufgeschwindigkeit ist, wenn keine 
Automatik-Fahrprogramm aktiviert ist Oder wenn ein Bergprogramm aktiviert ist. 
Hier konnen auch weitere Bedingungen herangezogen werden. 



» 

Die Sperrung bleibt so lange aktiv, bis mindestens eine der folgenden Bedingun- 
1 0 gen erfullt ist: wenn das Fahrpedal betatigt wird Oder das Fahrerwunschmoment 
groBer als Null ist, wenn ein Wechsel von einem manuellen in ein Automatik- 
Fahrprogramm erfolgt Oder wenn ein Gangwechsel mit einem Fahrgang kleiner o- 
der gleich dem maximalen Freilaufgang erfolgt. Auch hier konnen weitere Bedin- 
gungen herangezogen werden. 

15 




Das eingangs genannte Problem wird auch durch einen Antriebsstrang insbeson- 
dere fur ein Kraftfahrzeug umfassend einen Antriebsmotor, ein Schaltgetriebe und 
eine diese verbindende Kupplung gelost, bei dem der Antriebsstrang eine Steue- 
rung, die nach einem der vorherigen Verfahren arbeiten kann, umfasst. 



20 

Nachfolgend werden Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung anhand der beiliegen- 
den Zeichnungen naher beschrieben. Dabei zeigen: 



Fig. 1 einen Drehzahlverlauf uber der Zeit beim Ubergang in den Freilauf; 
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Fig. 2 einen Momentenverlauf uber der Zeit beim Ubergang in den Freilauf; 

Fig. 3 einen Drehzahlverlauf beim Wiedereinkuppeln ohne Motor- 

Momenteneingriff; 

Fig. 4 einen Drehmomentenverlauf beim Wiedereinkuppeln ohne Motor- 
Momenteneingriff; 

Fig. 5 einen Drehzahlverlauf uber der Zeit beim Wiedereinkuppeln mit Motor- 
Momenteneingriff; 

Fig. 6 einen Momentenverlauf beim Wiedereinkuppeln mit Motor- 

Momenteneingriff; 

Fig. 7 ein Flussdiagramm zum Ablauf der Freilauffunktion; 

Fig. 8 ein Flussdiagramm zur Bestimmung der Freilaufsperre. 



Die Darstellungen der Figuren 1 bis 6 sind jeweils schematisierte Darstellungen 
des Verlaufs der Drehzahl n sowie des Motormomentes M uber der Zeit t des 
15 Motors. 
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Dargestellt in Fig. 1 ist die Leerlaufdrehzahl 1 sowie die Motordrehzahl 2 uber der 
Zeit t. Mit dem Beginn der Freilaufphase 3, die als senkrechter Strich in Fig. 1 
dargestellt ist, wird die Fahrzeugkupplung, die einen hier nicht naher dargestellten 
bekannten Antriebsmotor mit einem hier nicht naher dargestellten automatisierten 
Schaltgetriebe verbindet, geoffnet. Die Steuerung der Kupplung erfolgt automati- 
siert durch einen beispielsweise elektrischen Aktuator. Die Schaltung des Schalt- 
getriebes erfolgt ebenfalls durch beispielsweise elektrisch angetriebene Aktuato- 
ren. Ein derartiger Antriebsstrang bzw. das zugehorige Getriebe und dessen 
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Schaltung wird allgemein als automatisiertes Schaltgetriebe bezeichnet. Wie aus 
Fig. 1 zu erkennen ist, fallt die Motordrehzahl n nach Beginn der Freilaufphase 3 
auf die Leerlaufdrehzahl 1 ab. 

5 Aus Fig. 2 ist der zugehorige Momentenverlauf M liber der Zeit t zu erkennen. 
Dargestellt ist das Motormoment M m sowie das Kupplungsmoment M«. Wie zu er- 
kennen ist, sinkt das Kupplungsmoment mit Beginn der Freilaufphase 3, die wie in 
Fig. 1 durch eine senkrechte Linie dargestellt ist, auf ein Kupplungsmoment M« 
von Null ab, wahrend das Motormoment M m auf ein Freilaufmoment 5 ansteigt, 
1 0 nachdem die Kupplung endgultig geoffnet ist. Zum Vergleich dargestellt ist der 
Momentenverlauf M m im regularen Schubbetrieb, in diesem Fall wird ein negatives 
Schleppmoment 4 uber die Kupplung auf den Motor iibertragen. 

Fig. 3 zeigt das Wiedereinkuppeln ohne Motoreingriff. Unmittelbar nach dem Ein- 
1 5 kuppeln erfolgt also weder ein Schubbetrieb noch eine Beschleunigung des Fahr- 
^ zeuges. Ziel ist es daher, ein fur den Fahrer praktisch unmerkliches Einkuppeln zu 
gewahrleisten. Dargestellt in Fig. 3 ist die Drehzahl n uber der Zeit t. Als waage- 
rechte Linie eingezeichnet ist die Getriebedrehzahl N G . Entsprechend der Dar- 
stellung der Fig. 1 als waagerechte Linie ist ebenfalls eingezeichnet die Leerlauf- 
20 drehzahl 1 des Motors. Uber die Zeit dargestellt sind die Freilaufphase 6, die 
Hochlaufphase 7 sowie die Einkuppelphase 8. Wahrend der Hochlaufphase wird 
die Motordrehzahl n M erhoht, so dass diese wahrend der Einkuppelphase ober- 
halb der Getriebedrehzahl liegt. Die Getriebedrehzahl wird an der Kupplung ge- 
messen. Mit stetigem SchlieBen der Kupplung ab einem KupplungschlieBzeit- 
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punkt 9 sinkt die Drehzahl bis zum vollstandigen SchlieBen der Kupplung auf die 
Getriebedrehzahl Nq ab. 

In Fig. 4 sind das zugehorige Motormoment Mm sowie das zugehorige Kupp- 
5 lungsmoment Mk eingezeichnet. Das Kupplungsmoment M« steigt wahrend der 
Hochlaufphase durch die Drehtragheit der Kupplung auf einen vergleichsweise 
geringen Wert, der jedoch oberhalb von Null liegt, an und steigt wahrend der Ein- 
kuppelphase auf das Motormoment M m und kurzfristig gar daruber hinaus an. Im 
eingekuppelten Zustand entspricht das Kupplungsmoment M K dem Motormoment 
10 M m . 

Die Figuren 5 und 6 zeigen analog der vorherigen Darstellungen Drehzahl n sowie 
Moment M uber der Zeit t. Im Unterschied zur Darstellung der Figuren 3 und 4 
erfolgt in der Darstellung der Figuren 5 und 6 ein Wiedereinkuppeln mit Motor- 
15 Momenteingriff. Der Drehzahlverlauf, dargestellt in Fig. 5, folgt in etwa dem in Fig. 
ft 3 dargestellten Drehzahlverlauf. Bei dem in Fig. 6 dargestellten Momentenverlauf 
ist jedoch zu erkennen, dass das Motormoment nicht auf einem konstanten Wert 
geregelt wird, um sodann in die Einkuppelphase 8 einzutreten, sondern zunachst 
auf einen relativ hohen geregelten Wert, der dann nach Beginn der Einkuppelpha- 
20 se wieder auf einen vergleichsweise niedrigen Wert runtergeregelt wird. 

Als Antriebsbedingung fur die Freilauffunktion konnen unterschiedliche Parameter 
gewahlt werden. Zum einen soil der Fahrgang kleiner Oder gleich einem maxima- 
len Freilaufgang sein. Der maximale Freilaufgang ist ein vorbestimmter hochster 
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Gang, in dem der Antriebsstrang in die Freilauffunktion uberfuhrt werden darf. Des 
Weiteren darf das Fahrpedal nicht betatigt werden, ein Leerlaufschalter ist durch 
den Fahrer aktiv zu schalten Oder das Fahrerwunschmoment soil kleiner Null sein. 
Eine zusatzliche Bedingung ist, dass die Fahrgeschwindigkeit kleiner als eine ma- 
ximale Freilaufgeschwindigkeit ist. Oberhalb der maximalen Freilaufgeschwindig- 
keit wird das Fahrzeug ebenfalls nicht in die Freilauffunktion uberfuhrt. Die Frei- 
lauffunktion wird ebenfalls nicht eingeschaltet, wenn eine Bergab-Fahrt erkannt 
wurde. Die Freilauffunktion wird nur eingeschaltet, wenn ein Automatik- 
Fahrprogramm gewahlt ist und keine Kriechfunktion aktiviert ist. Um zu verhin- 
dern, dass das Fahrzeug aus dem Schubbetrieb kommend plotzlich und fur den 
Fahrer unerwartet in den Freilauf ubergeht, wird die Freilauffunktion bei Eintritt 
verschiedener Bedingungen gesperrt. Eine Sperrung erfolgt, wenn die Fahrge- 
schwindigkeit groBer als die maximale Freilaufgeschwindigkeit ist. Ebenso erfolgt 
eine Sperrung, wenn kein Automatik-Fahrprogramm gewahlt wurde und wenn ein 
Bergprogramm aktiviert ist. Die Sperrung bleibt so lange aktiv, bis das Fahrpedal 
betatigt wird Oder das Fahrerwunschmoment groBer Null ist, bis ein Wechsel von 
einem manuellen Fahrprogramm in ein Automatik-Fahrprogramm erfolgt Oder bis 
ein Gangwechsel mit einem Fahrgang kleiner Oder gleich dem maximalen Frei- 
laufgang erfolgt. Sobald eine der Eintrittsbedingungen nicht mehr erfullt ist, wird 
wieder eingekuppelt. Dabei muss zwischen Schub- und Zugbetrieb unterschieden 
werden. Im Schubbetrieb wird die Kupplung langsam geschlossen bzw. ein 
Kriechmoment aufgebaut. 




1st beim Austritt aus dem Freilauf des Fahrpedal betatigt, so schlieBt die Kupplung 
erst dann, wenn die Motordrehzahl uber der Getriebeeingangsdrehzahl liegt. Die 
Einkuppelfunktion im Zugbetrieb ist komfortkritisch, da der Fahrer wahrend des 
Hochdrehens des Motors das gewiinschte Abtriebsmoment nicht erhalt und da- 
nach relativ schnell eingekuppelt werden muss, um ein Wegdrehen des Motors zu 
verhindern. 

Es hat sich als gunstig erwiesen, wahrend des Hochdrehens die Kupplung bereits 
leicht, nur wenige Newtonmeter, anzulegen. Damit kann zum einen die Totzeit zur 
Uberbruckung des Luftweges der Kupplung verringert werden und zum anderen 
der Spieldurchlauf der Eingangswelle definiert bei kleinem Moment durchlaufen 
werden. 

Betatigt der Fahrer das Fahrpedal nur leicht, kann mit einer positiven Momente- 
nanforderung an die Motorsteuerung ein schneller Drehzahlangleich erreicht wer- 
den und somit die Hochlaufphase verkurzt werden. 

Das Einkuppeln muss so schnell sein, dass ein Uberdrehen des Motors verhindert 
werden kann. Mit einer reduzierten Momentenanforderung an die Motorsteuerung 
konnen unsanfte Einkuppelvorgange bzw. starkes Uberdrehen des Motors ver- 
schleift werden. 

Fig. 7 zeigt ein Flussdiagramm zum Ablaut der Freilauffunktion, entsprechend 
zeigt Fig. 8 ein Flussdiagramm zur Bestimmung der Freilaufsperre. Nach einem 
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Startzeitpunkt 10 in Fig. 7 wird zunachst in einem ersten Prufschritt 1 1 gepruft, ob 
die Freilaufsperre inaktiv ist und der Gang kleiner Oder gleich dem maximalen 
Freilaufgang ist und die Geschwindigkeit kleiner Oder gleich der maximalen Frei- 
laufgeschwindigkeit ist und keine Bergab-Situation erkannt ist und ein Automatik- 
Schaltprogramm aktiv ist und kein Fahrpedal betatigt Oder das Fahrerwunschmo- 
ment kleiner Null Newtonmeter ist und die Kriechfunktion inaktiv ist. Ist dies alles 
der Fall, so wird eine Freilaufphase 12 eingeleitet und die Kupplung geoffnet. Ist 
dies nicht der Fall, so wird in einem zweiten Prufschritt 13 gepruft, ob das Fahrpe- 
dal betatigt ist Oder das Fahrerwunschmoment groBer als Null Newtonmeter ist. 
Ist dies der Fall, so wird in einem dritten Prufschritt 14 gepruft, ob die Motordreh- 
zahl groBer als die Getriebedrehzahl ist. Ist dies der Fall, so liegt eine Einkuppel- 
phase mit Einkuppeln im Zug 15 vor, worauf der gesamte Prufdurchlauf mit einem 
Ende 16 beendet wird. Wurde der zweite Prufschritt 13 verneint, so liegt eine Ein- 
kuppelphase mit Einkuppeln im Schub bzw. mit einem Kriechmoment im Aufbau 
17 vor, worauf wiederum das Ende 16 angesteuert wird. Wurde der dritte Pruf- 
schritt 14 verneint, so liegt eine Hochlaufphase, bei der ein kleines Kupplungs- 
moment angelegt werden soil 1 8, vor, worauf wiederum das Ende 16 angesteuert 
wird. _ 



20 Fig. 8 zeigt ein Flussdiagramm zur Bestimmung der Freilaufsperre. Nach dem 
Start 19 wird zunachst in einem Schritt 20 gepruft, ob ein Dauerfahrprogramm in- 
aktiv ist Oder die Geschwindigkeit groBer der maximalen Freilaufgeschwindigkeit 
ist Oder eine Bergab-Situation aktiviert ist. Ist dies der Fall, so wird in einem Schritt 
21 die Freilaufsperre aktiviert. Wurde die Prufung in Schritt 20 verneint, so wird 
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zunachst in einem Schritt 22 gepruft, ob das Fahrpedal betatigt und somit groBer 
Null ist Oder der Zielgang kleiner Oder gleich dem maximalen Freilaufgang Oder 
ein Wechsel zwischen manueller Schaltung und Automatikschaltung vorliegt. Ist 
dies der Fall, so wird in einem Schritt 23 die Fahrlaufsperre deaktiviert. Wurde die 
5 Prufung in Schritt 22 verneint, so wird das Programm direkt in Schritt 24 beendet. 
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Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche sind Formulierungsvor- 
schlage ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
melderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu beanspruchen. 



In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen weisen auf die weitere Ausbil- 
dung des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 
gen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines 
15 selbststandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merkmalskombinationen der 
J r ruckbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 



Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
20 Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspruche Oder Tei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbststandige Erfindun- 
gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspru- 
che unabhangige Gestaltung aufweisen. 
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Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abande- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination o- 
der Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspruchen beschriebenen und in 
den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen Oder Verfahrensschrit- 
ten fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar sind 
und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand Oder zu neuen 
Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, 
Priif- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Zusammenfassunq 

Bei einem Verfahren zur Steuerung einer Kupplung, die zwischen einem An- 
triebsmotor und einem automatischen Schaltgetriebe eines Antriebsstranges an- 
geordnet ist, werden Schwingungen bei Lastwechseln verringert, indem die 
Kupplung derart gesteuert wird, dass im Schubbetrieb eine Freilauffunktion reali- 



siert wird. 
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